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Die folgenden Angaben siitd den vom An me! der eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung einer Kupplung 
® Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrich- 
tung zur Steuerung einer Kupplung (14) in einem Kraft- 
fahrzeug (10) mit einem Motor (12) und einem automati- 
schen, insbesondere automatisiertem Schaltgetriebe 
(16), wobei eine Motorantriebswelie (20) iiber die Kupp- 
lung mit einer Getriebeeingangswelle (22) in Wirkverbin- 
dung tritt, und eine Steuerungseinrichtung (18) die Kupp- 
lung und das Schaltgetriebe (16) steuert. 
Die Vorrichtung weist Sensoren (24, 26) zur Bestimmung 
einer Drehzahl der Motorantriebswelie und einer Dreh- 
zahl der Getriebeeingangswelle, und eine Bestimmungs- 
einrichtung (33) zur Bestimmung eines Drehzahl-Diffe- 
renz-Gradienten der zeitlichen Veranderung der Differenz 
zwischen der Drehzahl der Motorantriebswelie und der 
Drehzahl der Getriebeeingangswelle auf. Zum Schlie&en 
der Kupplung wird ein Drehzahl-Differenz-Gradient be- 
stimmt (64) und gepruft, ob der D re hza hi -Differenz- Gra- 
' dient grofcer tst als ein vorgegebener Gradientengrenz- 
wert (66). Falls nein, wird die Kupplung weiter geschlos- 
sen. Dies wird fortgesetzt, bis die Kupplung vollstandig 
geschlossen ist. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Steuerung einer Kupplung in einem Kraftfahr- 
zeug mit einem Motor und einem automatischem, insbeson- 
dere automatisierten Schaltgetriebe, wobei eine Motoran- 
triebswelle iiber die Kupplung nut einer Getriebeeingangs- 
welle in Wirkverbindung tritt und eine Steuerungseinrich- 
tung die Kupplung und das Schaltgetriebe steuerL 
[0002] Derartige Kraftfahrzeuge, beispielsweise der soge- 
nannte "3-L Lupo", weisen einen gegenuber Kraftfahrzeu- 
gen mit einem manuellen Schaltgetriebe erhdhten Schalt- 
kornfort auf ohne den erhShten Aufwand eines Automatik- 
geuiebes zu erfordern. Weiterhin lafit sich mit einem auto- 
matisierten Schaltgetriebe gegenuber dem manuellen 
Schaltgetriebe Kraftstoff einsparen. Mit dem automatisier- 
ten Schaltgetriebe geht eine aulomatisierte Kupplung einher, 
wobei Kupplung und Schaltgetriebe von einer gemeinsamen 
Steuerung aufeinander abgestimmt gesteuert werden. Die 
automatisierte Kupplung weist einen Kupplungspositions- 
sensor auf, der ein elektrisches Signal mit der Position der 
Kupplung an die Steuerung liefert, Der Kupplungsposiuons- 
sensor ist ublicherweise als Potentiometer ausgefuhrt, wel- 
ches ein elektrisches Signal liefert, das einem Abstand 
zweier Kupplungsscheiben entspricht. Dieses Signal ist ins- 
besondere beim SchlieBen der Kupplung von Bedeutung, 
wahrend das Offnen der geschlossenen Kupplung ohne Be- 
riicksichtigung dieses Signals erfolgen kann. Der Kupp- 
lungspositionssensor kann jedoch ausfallen, so dass die 
Steuerung der im Stand der Technik bekannten Kupplung 
nichl mehr funktioniert. 

[0003] Aufgabe der Erfindung ist. es daher, ein Verfahren 
und eine Vorrichtung zur Steuerung einer automatisierten 
Kupplung in einem Kraftfahrzeug mit einem Motor und ei- 
nem automatisiertem Schaltgetriebe auszugeben, bei dem 
bzw. bei der die Kupplung auch ohne einen Kupplungsposi- 
tionssensor steuerbar ist. 

[0004] Diese Aufgabe wird durcb die Merkmale der ne- 
bengeordneten Paten tanspriiche gelost. Eine erfindungsge- 
mafie Vorrichtung zur Steuerung einer automatisierten 
Kupplung in einem Kraftfahrzeug mit einem Motor und ei- 
nem automatisiertem Schaltgetriebe, wobei eine Motoran- 
triebswelle Uber die Kupplung mit einer Getriebeeingangs- 
welle in Wirkverbindung tritt, und eine Steuerungseinrich- 
tung die Kupplung und das automatisierte Schaltgetriebe 
stcucrt, weist Scnsorcn zur Bcstimmung cincr Drchzahl der 
Motorantriebswelle und einer Drehzahl der Getriebeein- 
gangswelle, und eine Bestimmungseinrichtung zur Bestim- 
mung eines Drehzahl-Differenz-Gradienten der zeitlichen 
Veranderung der Differenz zwischen der Drehzahl der Mo- 
torantriebswelle und der Drehzahl der Getriebeeingangs- 
welle auf. 

[0005] Nach einer vorleilhaften Ausgestaltung der Erfin- 
dung weist die erfindungsgemaBe Vorrichtung eine Ver- 
gleich seinrichtung zum Vergleich des Drehzahl-Differenz- 
Gradienten mit einem vorgegebenen Gradientengrenzwert 
auf. Nach einer anderen vorteilhaften Ausgestaltung der Er- 
findung weist die Vorrichtung einen Inkrementgeber zum in- 
krementalen SchlieBen der Kupplung um einen vorbestimm- 
ten SchlieBwert auf. 

[0006] Zum SchlieBen der Kupplung nach dem Verfahren 
gemiiB der Erfindung erfolgt zunachst in Schritt a) ein Be- 
stimmen eiries Drehzahl-Differenz-Gradienten der zeitli- 
chen Veranderung der Differenz zwischen einer Drehzahl 
der Motorantriebswelle und einer Drehzahl der Getriebeein- 
gangswelle. AnschlieBend erfolgt in Schritt b) ein Prufen, 
ob der Drehzahl-Differenz-Gradient groBer ist als ein vorge- 
gebener Gradientengrenzwert. Falls der Drehzahl-Diffe- 



renz-Gradient groBer ist als der vorgegebene Gradienten- 
grenzwert, so wird in Schritt c) das Verfahren mit Schritt a) 
fortgesetzt. Falls der Drehzahl-Differenz-Gradient nicht 
groBer ist als der vorgegebene Gradientengrenzwert, wird 
5 das Verfahren in Schritt d) mit weiterem SchlieBen der 
Kupplung um einen vorbestimmten SchlieBwert fortgesetzt. 
AnschlieBend erfolgt in Schritt e) ein Prttfen, ob die Kupp- 
lung vollstandig geschlossen ist. Falls die Kupplung voll- 
standig geschlossen ist, wird das Verfahren mit Schritt f) be- 
lt) endet, falls die Kupplung nicht vollstandig geschlossen ist, 
wird das Verfahren in Schritt g) fortgesetzt mit Schritt a). 
[0007] Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung 
der Erfindung erfolgt im Verfahren zur Steuerung vor Schritt 
c) ein Prufen, ob der Drehzahl-Differenz-Gradient groBer ist 
15 als ein vorgegebener Offnungs-Gradientengrenzwert. Falls 
der Drehzahl-Differenz-Gradient groBer ist als der vorgege- 
bene Offnungs-Gradientengrenzwert erfolgt ein weiteres 
Offnen der Kupplung um einen vorbestimmten Offnungs- 
wert und das Verfahren wird mit Schritt a) fortgesetzt. Falls 
20 der Drehzahl-Differenz-Gradient nicht groBer ist als der 
vorgegebene Offnungs-Gradientengrenzwert, wird das Ver- 
fahren mit Schritt a) fortgesetzt, 

[0008] Dabei kann die Vergleichseinrichtung wiederum 
den Vergleich des Drehzahl-Differenz-Gradienten mit dem 
25 vorgegebenen Offnungs-Gradientengrenzwert durchfuhren 
und ein Inkrementgeber zum inkrementalen Offnen der 
Kupplung um einen vorbestimmten Offnungswert kann ein 
entsprechendes Signal erzeugen. 

[0009] Aufgrund der Besummung des Drehzahl-Diffe- 

30 renz-Gradienten der Drehzahl-Differenz zwischen der Dreh- 
zahl der Motorantriebswelle und der Drehzahl der Getriebe- 
eingangswelle kann die Kupplung fahrsituationsabhangig 
und sanft geschlossen werden ohne Verwendung eines 
Kupplungspositionssensors . 

35 [001O] Eine erfindungsgemaBe Anwendung des Verfah- 
rens zur Steuerung einer Kupplung geschieht in einem 
Kraftfahrzeug mit einem Kupplungspositionssensor bei 
Ausfall des Kupplungspositionssensors. Dazu hat die Vor- 
richtung vorzugsweise eine Ausfalldetektionseinrichtung 

40 zur Detektion eines Ausfalls des Kupplungspositionssen- 
sors. Die Vorrichtung weist vorteilhaft eine Hilfssteuerein- 
richtung zur Steuerung der Kupplung im Falle der Detektion 
eines Ausfalls des Kupplungspositionssensors auf, welche 
die Steuerung der Kupplung bei einem solchen Ausfall des 

45 Kupplungspositionssensors von der Steuereinrichtung uber- 
niirtmt 

[0011] Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung 
ergeben sich aus den Unleranspruchen und aus der nachfol- 
genden Beschreibung bevorzugter Ausfiihrungsbeispiele 

50 anhand der Zeichnungen. 

[0012] In den Zeichnungen zeigt: 
[0013] Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Kraft- 
fahrzeugs mit einer Vorrichtung zur Steuerung einer Kupp- 
lung gemaB der Erfindung; 

55 [0014] Fig. 2 ein FluBdiagramm eines Verfahrens zur 
Steuerung einer Kupplung gemaB der Erfindung; und 
[0015] Fig. 3 ein FluBdiagramm einer weiteren Ausfuh- 
rungsform des Verfahrens zur Steuerung einer Kupplung ge- 
maB der Erfindung. 

60 [0016] In Fig. 1 ist schematisch ein Kraftfahrzeug 10 mit 
einigen zur Erlauterung der Erfindung verwendeten Elemen- 
ten dargestellt. Das Kraftfahrzeug 10 hat einen Motor 12, 
eine automatisierte Kupplung 14, ein automatisiertes Schalt- 
getriebe 16 und eine Steuereinrichtung 18 zur Steuerung des 

65 Getriebes 16 und der Kupplung 14. Zur Leistungsilbertra- 
gung zwischen dem Motor 12 und dem Getriebe 16 tritt eine 
Motorantriebswelle 20 iiber die Kupplung 14 mit einer Ge- 
triebeeingangswelle 22 in Wirkverbindung. Ein Motoran- 
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triebswellen-Drehzahl-Sensor 24 an der Motorantriebswelle 
20 dient zur Beslimmung einer Drehzahl der Motorantriebs- 
welie 20. Ein Getriebeeingangswellen-Drehzahl-Sensor 26 
an der Getriebeeingangswelie 22 dient zur Beslimmung ei- 
ner Drehzahl der Getriebeeingangswelie 22. Ein Kupp- 5 
lungspositionssensor 28 an der Kupplung 14 detektiert die 
Position der Kupplung. Ein KupplungsschlieBsensor 30 an 
der Kupplung 14 detektiert, ob die Kupplung geschlossen 
ist. 

[0017] Die Steuereinrichtung 18 zur Steuerung des Getrie- to 
bes 16 und der Kupplung 14 hat eine Normalsteuereinrich- 
tung 32 zur Steuerung des Getriebes 16 und der Kupplung 
14 im normalen Falle eines einwandfrei arbeitenden Kupp- 
lungspositionssensors 28 sowie eine Zusatzsteuereinrich- 
tung 33 zur Steuerung der Kupplung irn Falle eines Ausfalls 15 
des Kupplungspositionssensors 28. Die Normalsteuerein- 
richtung 32 ist Uber Sensor-Signalleitungen mil den Senso- 
ren verbunden, namlich uber eine Signalleitung 34 mil dem 
Motorantriebswellen-Drehzahl-Sensor 24, uber eine Signal- 
leitung 36 mit dem Getriebeeingangswellen-Drehzahl-Sen- 20 
sor 26, durch eine Signalleitung 38 iiber ein en Schalter 40 
mit dem Kupplungsposilionssensor 28, und uber Signallei- 
tungen 42 mit weiteren Sensoren 44. Die weiteren Sensoren 
44 liegen auBerhalb des Kraftiibertragungsstrangs und die- 
nen der Detektion von weiteren GroBen die eine Fahrsitua- 25 
u'on kennzeichnen, beispielsweise die Stellung eines Fahr- 
pedals, die Stellung eines Bremspedals oder die Stellung ei- 
ner Vergaserdrosselklappe. Aus diesen GroBen lassen sich 
insbesondere Sollvorgaben, bspw. der vorgegebene Gra- 
dicntengrenzwert berieiten. Die Normals teuereinrichtung 30 
32 ist iiber eine Steuer-Signalleitung 46 mit dem Getriebe 16 
und durch eine Steuer-Signalleitung 48 iiber einen Schalter 
50 mit der Kupplung 14 verbunden. Die Normalsteuerein- 
richtung 32 ist weiterhin mit der Zusatzsteuereinrichtung 33 
durch eine Steuer-Signalleitung 51 verbunden. Die Zusatz- 35 
steuereinrichtung 33 isl ebenfalls Uber Sensor-Signalleitun- 
gen mit Sensoren verbunden, namlich Uber die Signalleitung 
34 mit dem Motoran triebswellen-Drehzahl-Sensor 24, uber 
die Signalleitung 36 mit dem Getriebeeingangswellen- 
Drehzahl-Sensor 26, uber die Signalleitung 38 normalsteu- 40 
ereinrichtungsseitig vom Schalter 40 durch die Leitung 54 
mit dem Kupplungspositionssensor 28, und iiber eine Si- 
gnalleitung 41 mit dem KupplungsschlieBsensor 30. Die Zu- 
satzsteuereinrichtung 33 ist ebenfalls durch die Steuer-Si- 
gnalleitung 48 und kupplungsseitig vom Schalter 50 Uber 45 
die Leitung 56 mit der Kupplung 14 verbunden. Die Zusatz- 
steuereinrichtung 33 ist auBerdem iiber die Steuer-Signallei- 
tung 52 mit den parallel gemeinsam schaltenden Schaltern 
40 und 50 verbunden, urn diese zu schalten. 
[0018] Die Zusatzsteuereinrichtung 33 enthalt eine Aus- 50 
falldetektionseinrichtung zur Detektion eines Ausfalls des 
Kupplungspositionssensors 28 in Form einer Uberwa- 
chungs-Schallung, welche die Signale von Sensoren auf 
Konsistenz uberprufL Die Zusatzsteuereinrichtung 33 ent- 
halt weiterhin eine Bestimmungseinrichtung zur Bestim- 55 
mung eines Drehzahl-Differenz-Gradienten der zeitlichen 
Veranderung der Differenz zwischen der Drehzahl der Mo- 
torantriebswelle und der Drehzahl der Getriebeeingangs- 
welie, eine Vergleichseinrichtung zum Vergleich des Dreh- 
zahl-Differenz-Gradienten mit einem vorgegebenen Gra- 60 
dientengrenzwert oder Offnungs-Gradientengrenzwert, und 
einen Inkrementgeber zum inkrementalen Schliefien oder 
Offhen der Kupplung um einen vorbestimmten SchlieBwert 
oder Offhungswert. 

[0019] Die Steuerung des Getriebes 16 und der Kupplung 65 
14 erfolgt im Falle eines einwandfrei arbeitenden Kupp- 
lungspositionssensors 28 iiber die Normalsteuereinrichtung 
32 bei geschlossenen Schaltern 40 und 50. Die Normalsteu- 



ereinrichtung 32 erhalt Sensor-Signale von samtlichen Sen- 
soren, mit denen sie verbunden ist, wertet sie aus und be- 
stimmt daraus Steuersignale fiir das Getriebe 16 und die 
Kupplung 14. Es sei darauf bingewiesen, dass die hier dar- 
gestellte Normalsteuereinrichtung 32 iiber die Signalleitung 
34 mit dem MotorantriebsweDen-Drehzahl-Sensor 24 und 
iiber die Signalleitung 36 mit dem Getriebecingangswellen- 
Drehzahl-Sensor 26 verbunden sind und deren Signale aus- 
wertet Jedoch eine modifizierte Normalsteuereinrichtung 32 
auch ohne diese Signalleitungen und Signale mdglich ist im 
Sinne dieser Erfindung. 

[0020] In diesem Falle eines einwandfrei arbeitenden 
Kupplungspositionssensors 28 erhalt die Zusatzsteuerein- 
richtung 33 Sensor-Signale von dem Motorantriebswellen- 
Drehzahl- Sensor 24, dem Getriebeeingangswellen-Dreh- 
zahl-Sensor 26, dem Kupplungspositionssensor 28 iiber den 
geschlossenen Schalter 40 und die Leitung 54, und dem 
KupplungsschlieBsensor 30. Die Ausfalidetektionseinrich- 
tung zur Detektion eines Ausfalls des Kupplungspositions- 
sensors 28 besteht in einer Oberwachungs-Schaltung, wel- 
che die Signale dieser Sensoren auf Konsistenz iiberpruft. 
[0021] Falls die Ausfalldetektionseinrichtung einen Aus- 
fall des Kupplungspositionssensors 28 detektiert, <5fTnet die 
Zusatzsteuereinrichtung 33 iiber die Steuer-Signalleitung 52 
die parallel gemeinsam schaltenden Schalter 40 und 50 und 
ubernimmt die Steuerung der Kupplung. Das Getriebe wird 
weiterhin von der Normalsteuereinrichtung 32 gesteuert. 
Die Normalsteuereinrichtung 32 erhalt nun bei geSffnetem 
Schalter 40 jedoch an Stelle des Signals des Kupplungsposi- 
tionssensors 28 iiber Leitung 54 ein Kupplungspositions-Er- 
satzsignal von der Zusatzsteuereinrichtung 33. Damit ist die 
Normalsteuereinrichtung 32 in der Lage, weiterhin Steuersi- 
gnale zu generieren. Die Steuersignale fur Kupplung und 
Getriebe werden von der Normalsteuereinrichtung 32 iiber 
die Steuer-Signalleitung 51 an die Zusatzsteuereinrichtung 
33 ubermittelt, Damit erhalt die Zusatzsteuereinrichtung 33 
die Aufforderung zur Betatigung der Kupplung zu den ge- 
wunschten Zeitpunkten. Die Zusatzsteuereinrichtung 33 be- 
tatigt die Kupplung entsprechend iiber Signale auf Signallei- 
tung 48 iiber Leitung 56. Die Koordination zwischen dem 
Schalten des Getriebes und dem Betatigen der Kupplung, so 
dass bspw. nur bei vollstandig geoffheter Kupplung von ei- 
nem Getriebegang in einen anderen geschaltet wird, erfolgt 
also in diesem Beispiel irnmer durch die Normalsteuerein- 
richtung 32. 

[0022] Zum 6ffncn der geschlossenen Kupplung 14 wer- 
den die entsprechenden Signale von der Normalsteuerein- 
richtung 32 Uber die Steuer-Signalleitung 51 an die Zusatz- 
steuereinrichtung 33 ubermittelt und an die Kupplung wei- 
tergeleiteL 

[0023] Zum SchlieBen der gedffneten Kupplung 14 wer- 
den die entsprechenden Signale von der Normalsteuerein- 
richtung 32 uber die Steuer-Signalleilung 51 an die Zusatz- 
steuereinrichtung 33 ubermittelt. Die Zusatzsteuereinrich- 
tung 33 generiert neue Steuersignale nach dem erfindungs- 
gemafien Verfahren und leitet diese an die Kupplung weiter. 
[0024] Das Verfahren zum SchlieBen der Kupplung ge- 
maB der Erfindung wird nun mit Bezug auf Fig. 2 beschrie- 
ben, wobei Hinweise auf die in Fig. 1 gezeigte Vorrichtung 
erfolgen. 

[0025] Fig. 2 zeigt ein FluBdiagramm 60 mit Verfabrens- 
schritten eines Verfahrens zum SchlieBen der Kupplung. 
Das Verfahren zum SchlieBen der Kupplung startet in 62 - 
wenn die Zusatzsteuereinrichtung 33 uber die Steuer-Si- 
gnalleitung 51 ein entsprechendes Signal erhalten hat. Es er- 
folgt der Verfahrensschritt 64 Bestimmen eines Drehzahl- 
Differenz-Gradienten DDG der zeitlichen Veranderung der 
Differenz zwischen einer Drehzahl der Motorantriebswelle 
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und einer Drehzahl der Getriebeeingangswelle - durch die 
Bestimmungseinrichtung zur Bestimmung eines Drehzahl- 
Differenz-Gradienten. Danach erfolgt in Schritt 66 ein Prii- 
fen, ob der Drehzahl-Differenz-Gradient DDG groBer ist als 
ein vorgegebener Gradientengrenzwen GGW1 - durch die 5 
Vergleichseinrichtung. Falls der Drehzahl-Differenz-Gra- 
dient DDG gr6Ber ist als der vorgegebene Gradientengrenz- 
wert GGW1 , Zweig J, so erfolgt die Fortsetzung des Verfah- 
rens mit Schritt 64. Falls der Drehzahl-Differenz-Gradient 
nicht groBer ist als der vorgegebene Gradientengrenzwen 10 
GGW1, Zweig N, so wird das Verfahren fortgesetzt rait 
Schritt 68 - wei teres SchlieBen der Kupplung um einen vor- 
bestirnmten SchlieBwert - der Inkrementgeber erzeugt ein 
entsprechendes Signal fur die Kupplung. Nun erfolgt in 
Schritt 70 ein Priifen, ob die Kupplung vollstandig geschlos- 15 
sen ist - Auswertung des Signals des KupplungsschlieBsen- 
sors 30. Falls die Kupplung vollstandig geschlossen ist, 
Zweig J, wird das Verfahren mit Schritt 72 beendet. Falls die 
Kupplung nicht vollstandig geschlossen ist, Zweig N, so 
wird das Verfahren fortgesetzt mit Schritt 64. 20 
[0026] In Fig. 3 ist eine vorteilhafte Ausgestaltung des 
Verfahren zum SchlieBen der Kupplung beschrieben in 
FluBdiagramm 74, wobei namlich im Unterschied zu FluB- 
diagramm 60 aus Fig. 2, in dem die Verfahrensschritte mit 
identischen Bezugsziffern bereits beschrieben sind, in der 25 
Verzweigung nach Schritt 66, Zweig J, das Verfahren hier 
nicht direkt mit Schritt 64 fortgesetzt wird, sondem es er- 
folgt eine Gruppe von Verfahrensschritten mit einem weite- 
ren Vergleich. In Schritt 76 erfolgt ein PrUfen, ob der Dreh- 
zahl-Differenz-Gradient DDG groBer ist als ein vorgegebe- 30 
ner Offnungs-Gradientengrenzwert GGW2. Falls der Dreh- 
zahl-DirTerenz-Gradient groBer ist. als der voigegebene OfT- 
nungs-Gradientengrenzwert, Zweig J, so erfolgt in Schritt 
78 ein "Weiteres Offnen" der Kupplung um einen vorbe- 
stimmten Offnungswert und das Verfahren wird mit Schritt 35 
64 fortgesetzt. Falls der Drehzahl-Differenz-Gradient nicht 
groBer ist als der vorgegebene Ofimungs-Gradientengrenz- 
wert, Zweig N, so wird das Verfahren fortgesetzt mit Schritt. 
64. 

[0027] Die Erfindung umfaBt auch Modifikationen. Die 40 
Steuereinrichtung 18 kann als integrierte elektronische Ein- 
heit (elektronisches Steuergerat) konzipierl werden ein- 
schlieBlich der Schalter 40 und 50. Ferner kann eine Funk- 
tion des KupplungsschheBsensors 30 durch eine Software 
ersetzt werden, welche den geschlossenen Zustand durch 45 

Vcrfolgcn von Stcucrsignalcn crkcnnt. 

[0028] Der Fachmann erkennt sowohl, dass die Ver- 
gleichseinrichtung beide Vergleiche 66 und 76 mit unter- 
schiedlichen GGW1 und GGW2 durchfuhren kann, als 
auch, dass derselbe Inkrementgeber fur das SchlieBen und 50 
Offnen entsprechende Signale fur die Kupplung erzeugen 
kann. 

[0029] Die Ausfiihruogsbeispiele haben die Anwendung 
der Erfindung zur Absicherung gegen einen Ausfall des 
Kupplungspositionssensors beschrieben, jedoch kann der 55 
Fachmann die Vorrichtung auch derart ausbilden, dass kein 
Kupplungspositionssensor verwendet wird. 
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Patentanspruche 

1 . Verfahren zur Steuerung einer Kupplung (14) in ei- 
nem Kraftfahrzeug (10) mit einem Motor (12) und ei- 
nem automatischen, insbesondere automatisiertem 
Schaltgetriebe (16), wobei eine Motorantriebswelle 
(20) iiber die Kupplung mit einer Getriebeeingangs- 
welle (22) in Wirkverbindung tritt und eine Steuerung- 
einrichtung (18) die Kupplung und das Schaltgetriebe 
steuert, gekennzeichnet durch die Verfahrensschritte 
zum SchlieBen der Kupplung: 

a) Bestimmen eines Drehzahl-Differenz-Gra- 
dienten (64) der zeitlichen Veranderung der Diffe- 
renz zwischen einer Drehzabl der Motorantriebs- 
welle und cincr Drehzahl der Getriebeeingangs- 
welle; 

b) Priifen, ob der Drehzahl-DifTerenz-Gradient 
groBer ist als ein vorgegebener Gradientengrenz- 
wen (66), 

falls der Drehzahl-Differenz-Gradient groBer ist 
als der vorgegebene GradientengrenzwerL, 

c) Fortsetzen des Verfahrens mil Schrilt a); 
falls der Drehzahl-Differenz-Gradient nicht gro- 
Ber ist als der vorgegebene Gradientengrenzwen, 

d) weiteres SchlieBen der Kupplung um einen 
vorbestimmten SchlieBwert (68); 

e) Priifen, ob die Kupplung vollstandig geschlos- 
sen ist (70); 

falls die Kupplung vollstandig geschlossen ist, 

f) Beenden des Verfahrens (72); 
falls die Kupplung nicht vollstandig geschlossen 
ist, 

g) Fortsetzen des Verfahrens mit Schritt a). 

2. Verfahren zur Steuerung einer Kupplung nach An- 
spruch 1, gekennzeichnet durch die zusatzlichen Ver- 
fahrensschritte, wenn der Drehzahl-Differenz-Gradient 
groBer als der vorgegebene Gradientengrenzwen: 
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Priifen, ob der Drehzahl-Differenz-Gradient groBer ist 
als ein vorgegebener Offnungs-Gradienlengrenzwert 
(76), 

falls der Drehzahl-Differenz-Gradient groBer isL als der 

vorgegebene Offnungs-Gradientengrenzwert, 5 

weiteres Offnen der Kupplung urn einen vorbestimm- 

ten 0ffhungswcrt(78); 

Fortsetzen des Verfalirens mil Sehritt a); 

falls der Drehzahl-Differenz-Gradient nicht groBer ist 

als der vorgegebene Offnungs-Gradientengrenzwert, 10 

Fortsetzen des Verfalirens rnit Sehritt a). 

3. Verfahren zur Steuerung einer Kupplung nach An- 
spruch 2, dadurch gekennzeichneL, dass der vorbe- 
stinimte OfTnungswert mindestens so groB ist wie der 
vorbestimmte SchlieBwerL 15 

4. Verfahren zur Steuerung einer Kupplung nach ei- 
nem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, 
dass beim Verfahrensschritt Prufen, ob der Drehzahl- 
Differenz-Gradient groBer ist als ein vorgegebener 
Gradienlengrenzwert (66), anstelle des Drehzahl-Dif- 20 
ferenz-Gradienten dessen Betrag verwendet wird. 

5. Anwendung des Verfalirens zur Steuerung einer 
Kupplung nach einem der vorstehenden Anspriiche in 
einem Kraftfahrzeug mit einem Kupplungspositions- 
sensor bei Ausfall des Kupplungspositionssensors. 25 

6. Vorrichtung zur Steuerung einer Kupplung (14) in 
einem Kraftfahrzeug (10) mit einem Motor (12) und ei- 
nem automatisiertem Schaltgetriebe (16), wobei eine 
Motoraritriebswelle (20) tlber die Kupplung mil einer 
Getriebeeingangswelle (22) in Wirkverbindung tritt, 30 
und eine Steuerungseinrichtung (18) die Kupplung und 
das Schaltgetriebe (16) steuert, dadurch gekennreich- 
net, dass die Vorrichtung Sensoren (24, 26) zur Beslim- 
mung einer Drehzabl der Motorantriebswelle und einer 
Drehzahl der Getriebeeingangswelle, und eine Bestim- 35 
mungseinrichtung (33) zur Bestimmung eines Dreh- 
zahl-Differenz-Gradienten der zeitlichen Veranderung 
der Differenz zwischen der Drehzahl der Motoran- 
triebswelle und der Drehzahl der Getriebeeingangs- 
welle aufweisL 40 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Vorrichtung eine Vergleichseinrich- 
tung (33) zum Vergleich des Drehzahl-Differenz-Gra- 
dienten mit einem vorgegebenen Gradientengrenzwert 
aufweisL 45 

8. Vorrichtung nach Anspruch 6 odcr 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Vorrichtung einen Inkrementge- 
ber (33) zum inkrementalen SchlieBen der Kupplung 
urn einen vorbestimrnten Wert aufweist. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 6, 7 oder 8, dadurch ge- 50 
kennzeichnet, dass die Kupplung einen Kupplungspo- 
silionssensor (28) aufweist und die Vorrichtung eine 
AusfaUdeteklionseinriehtung (33) zur Deleklion eines 
Ausfalls des Kupplungspositionssensors aufweist. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 55 
zeichnet, dass die Vorrichtung eine Hilfssteuereinrich- 
tung (33) zur Steuerung der Kupplung im Falle der De- 
tektion eines Ausfalls des Kupplungspositionssensors 
aufweisL 
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